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Integralt iitemes menetrend a Duna-
kanyartol a Kékestetoig

Magyarorszag autobusz-kozlekedési rendszere kitiind teriileti lefe-
dettséggel rendelkezik, ugyanakkor az utazasok idébeli rugalmassa-
got egyeldre csak a legnagyobb forgalmu viszonylatokon biztositanak
az utasok szamara. Bar ezen a téren is folyamatos a fejlédés, ha a koz-
vetlen (atszallasmentes) eljutasok elsddleges prioritasabol tovabbra
sem engediink, akkor nem fogjuk tudni aranytalan forrdsbevonas
nélkiil a kis- és kozepes telepiilések szamadra is biztositani az egyéni
kozlekedéssel versenyképes idobeli lefedettséget (két-, fél-, illetve oras
litemes eljutdsi lehetdségek hajnaltdl késo estig).

Kulcsszavak: integralt iitemes menetrend; menetrend; iitemes menetrend;
busz-vonat Osszehangolds; kozlekedési rendszer; dtszallasra optimalizalt;
jarmiitakarékos; személyzettakarékos; dtszdlldsi csomopontok
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1. BEVEZETES

A Cserhat hazank egyik kozosségi kozleke-
déssel legrosszabban elérhet6 turisztikai régi-
6ja, holott olyan teriiletek hatdroljak - a Bor-
zsony és a Matra -, amelyek lényegesen jobban
elérhetdk és bejarhatok. Ennek elsédleges oka
nem a vasuthalézat alacsony mindsége vagy
éppen a gyakran felemlegetett kelet-nyuga-
ti irdnyu kozutak hidnya. Nograd és Heves
megyében minden telepiilés elérhetd vastton
vagy kozuton, a szisztematikus kozosségi koz-
lekedési rendszer nem léte és az aprébb inf-
rastrukturalis problémak (pl. hidnyz6 vagy

éppen rossz helyen 1évé megallok) szinte elle-
hetetlenitik a Cserhat egyébként kival6 adott-
sagainak kiaknazasat. Nincs lényegesen jobb
helyzetben a térség hivatasforgalma sem: sok
helyrél még a régidkézpontok megkozelitése
is esetleges, és az egymdstdl par kilométerre
1év4 telepiilések kozott sincs megfeleld eljuta-
si lehet6ség. Holott, a térség hivatasforgalmi
igényei nem térnek el jelentésen mas, sokkal
jobban ellatott teriiltekétél: a Szécsény-Pdszto
tengelyen és Balassagyarmat kornyékén (ma-
gas munkanélkiiliség mellett) hazai viszony-
latban is kifejezetten magas a mds telepiilésre
ingdzok aranya (20% feletti) [1].
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1. abra: Egy atlagos munkanapon 09:00-12:00 kozott legalabb egyszer, legfeljebb masfél
oras utazasi id6vel elérhet teriilet Nogradkovesdrol [forras: OpenStreetmap, Google
Transit GTFS, TravelTime SDK.]

Mindekdzben, Magyarorszagon is léteznek
olyan (turisztikai) régiok, amelyek egészen
konnyen elérhet6k és bejarhatok autébusz—
vonat (vagy akar hajé) kombinaciéval. Ho-
gyan lehetséges, hogy ndlunk az autdbusz-
kozlekedési alagazat teljesitménye (jaratszam,
tertileti lefedettség) meghaladja az eurdpai
atlagot, mégsem lehet Nogradrél Becskére
(Orszagos Kéktura 18. szakasza, légvonal-
beli tavolsag 23 km) értelmes idépontokban,
rendszeresen, 2 éran belil eljutni? Vagy miért
olyan szegényes a délel6tti eljutdsi lehetéség
Nogradkovesdrél (ahol pedig még kétéran-
kénti rendszeres vonatkereszt is van), mint az
az 1. abran latszik? Az abran érdemes megfi-
gyelni, hogy a Cserhat keleti hegylanca gya-
korlatilag athatolhatatlan, még Pasztéra vagy
Szécsénybe is csak orak alatt lehet eljutni.
Hasonl6 megéllapitésra jutott a Nograd Me-
gye Tertiletfejlesztési Koncepcidja 2021-2027
c. tanulmdny is. ,A tanulmany megéllapitja,
hogy a buszos kozlekedés jelentds idéel6nye
miatt a hivatasforgalomban a vastit nem al-
ternativa, ugyanakkor az elévarosi kozlekedés
fejlesztésére jo lehetGséget biztosit. Mindezen

tal a megye tomegkozlekedési hdlézata nem
tamogatja megfelelden a munkdba val6 elju-
tast megyén beliil, mivel szdmos megyén ki-
viili, munkavallalasi szempontbdl jelentés va-
ros egy oran beliil 54 elérhetd, mig a megyén
beliili kozlekedés esetenként két 6randl is tobb
id6t vesz igénybe, vagy egyaltalan nem megol-
dott a reggeli munkakezdésre.” [2]

De akkor vajon milyen szempontokra lett
optimalizalva a térség kozosségi kozlekedési
rendszere, és mi a probléma az itt alkalma-
zott kozlekedésszervezési elvekkel? Kutatd-
sunk hipotézise szerint, az atszallismentes
eljutdisok mindenhatosagaba vetett hit el-
vetésével, egy atszalldsokkal, de minél t6bb
interregionalis kapcsolatot biztosité kozle-
kedési rendszer nem csak az utasok szamara
nyujt jobb szolgaltatast, de takarékosabban is
tizemeltethet6 a jelenleginél alacsonyabb jar-
mi- és személyzetigénye miatt. Kutatdsunk
itt bemutatott fazisaban a vizsgalathoz sziik-
séges, integralt itemes menetrendi alternati-
vat készitettiik el.
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2. KITUNTETETT IDOPONTOK
HAJSZOLASA

A vasuti és autdbuszos kozlekedési rendsze-
reinknek van egy torténetisége. Barmilyen
valtozas, a kozszolgaltatds addigi igénybe ve-
véinek bazisan, konnyen sziil elégedetlensé-
get még azokban az esetekben is, amikor (a
potencialis utasokat nem szamitva, még) a
meglévé utasok tobbségét (is) kedvezben érin-
ti. Vasuton mara jelentds elmozdulds tortént a
pontszerli igények kiszolgalasi szandékatol a
héldzatisag iranyaba, de ebben nem csak az a
felismerés jatszik szerepet, hogy az egyéni koz-
lekedés térhoditdsaval ma mar sokkal nehe-
zebb tomegutazasi igényt kiszolgalni egy-egy
meghatarozott id6ponthoz kothet6en, mint
egy-egy viszonylaton, ha arra ra tudunk szer-
vezni csatlakozdsokat és kell6 gyakorisaggal
kozlekediink rajta. Inkabb az infrastrukturalis
kotottségek (és az tizemeltetési koltségek szer-
kezete) toltdk el abba az irdnyba a vasutat, hogy
ma mar a sikeres viszonylatai egy atszallasi
kapcsolatokkal egymaéshoz illesztett tavolsagi
gerincvonalakbdl allé halozatot képeznek. A
kozszolgaltatassal szemben tamasztott taka-
rékossagi kovetelmények kikényszeritették az
elmozduldst a hivatasforgalomra hangolast
célz6 legfébb rendezd elvtdl és ez a kényszer
hazankban is megnéovelte az utasok szamat a
vastti kozlekedésben.

A hivatasforgalmi kitiintetett idépontok per-
sze nem légbdl kapott értékek, mert egy-egy
nagyobb ipari létesitmény, iskola vagy korhdz
tényleg egy-egy meghatarozott idépontban
nyitja a kapuit. Az ehhez valé igazodas mara
azért valt lényegében kodszurkalassa, mert az
egyéni kozlekedés térnyerése miatt az utasok
varakozasi toleranciaszintje lecsokkent. Ha
egy kozepes nagysdgu jarasi székhelyen van
tobb iskola, és mindegyikben 8:00-kor kez-
dédik a tanitas, akkor egész egyszerlien nem
lehet olyan vasutallomasi érkezési idépontot
taldlni, ami mindegyik iskolanak megfeleld.
Ha az allomadstdl legtéavolabbi iskoldhoz iga-
zodunk, az elvileg mindenkinek jé, de a leg-
kozelebbi iskoldba jardk azért nem fognak
vonattal menni, mert tal koran kell kelniiik fe-
leslegesen, a legmesszebbi iskolaba jarok pedig
azért vitetik magukat inkdbb autéval, mert a
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kozepes méretti jarasi székhelyeken jellemz6-
en nincsen értékelhetd helyi kozlekedés, sokat
pedig nem szeretnek gyalogolni.

A vasut a technoldgiai kotottségeire hivat-
kozva ma mar egyre konnyebben mondhatja,
hogy nem foglalkozik az egyre kevesebb, ma-
radék kényszerutassal (pl. akiknek az autokoz-
lekedés nem elérhetd opcid, de valahogy csak
be kell érniiik abba a legtédvolabbi iskoldba). Ez
viszont még a korabbindl is nagyobb nyomast
helyezett az autébusz-kozlekedés szervezdire,
hogy a torténelmi multban gyokerezd, de mar-
ginalis sziikségszertiség miatt azért még ma is
veliink é16 ,,hivatasforgalomhoz hangolt” ren-
dezési elvet tartsa szem el6tt.

3. ATSZALLASMENTESSEG HAJ-
SZOLASA

Magyarorszag a polgarosodassal egyiitt megjele-
né mobilitds idészakdra, mar egy sugaras felépi-
tésti kozlekedési infrastruktaraval rendelkezett,
amiben madig is minden (nagy jelent6ségti) ut
Budapestre vezet. A fejnehézségnek egyébként
elég sok elénye van, de szamunkra ezek koziil
most csak az érdekes, hogy a févarosi utazasok
mindig is a legnagyobb volument helyvéltoz-
tatasi igényként jelentkeztek, igy konnyebben
megéltek a kozvetlen jaratok, raadasul egyetlen
f6varosi atszallassal el lehetett jutni az orszag
két egészen tavoli pontja kozott is. A hazai koz-
lekedési kultiraban, valdszinileg leginkabb
erre visszavezethetd torténetiség miatt, nagyon
mélyen gyokerezik a kozvetlen eljutdsok iranti
igény. Csakhogy ez egy masik olyan cél, amit
az egyéni kozlekedés dominalta vilagban mar
nem lehetséges fenntarthaté médon teljesiteni,
mert a szitkségesnél koltségesebb, ugyanakkor
az elérheténél (id6beli és térbeli lefedettséget
tekintve) versenyképtelenebb kozlekedési rend-
szert eredményez. Budapestre még meg tud élni
az egyéni kozlekedéssel némiképp versenyképes
idébeli kinalattal (6ranként) kozvetlen jarat akar
minden jarasi székhelyrél (tobbet felflizve egy-
egy Utvonalra), s6t, mivel a jardsi székhelyekre
is be kell jutni (itt mar sajnos nehezebb indo-
kolni az dras jaratstirtiséget), viszonylag kony-
nyen eléallhat az orszag barmely két teleptilése
kozott (nem oOrankénti, de valamilyen) eljuta-
si lehetdség egyetlen atszélldssal. Ha azonban
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2. abra: Kistelepiilések térségi szintii kapcsolodasi lehetéségei a kozeli varosokhoz [forras:
sajat készités]

tényleg igy épiil fel a rendszer, akkor két olyan
jarasszékhely kozott is csak Budapesten at lehet
eljutni, amelyek kozelebb fekszenek egymashoz,
mint a févéroshoz (de nem flizheték fel egyazon
budapesti eljutasi Gtvonalra). A 2. dbra bal fel-
s6, piros hétterti része vazol egy ilyen (elméleti)
rendszert, ahol az X és Y jelti térségi kdzpontok-
ba, csak a hozzdjuk tartozé (rendre B, C, E és A,
D jelti) kistelepiilésekrél lehet eljutni. Itt a két
szomszédos térségkozpont kozott nincs (térségi
szintli) eljutasi lehet6ség (a fenti példanal ma-
radva, csak a f6varoson 4t lehetne eljutni).

A 2. dbra kozépsé (sarga hatterti) részén mind-
két (X, Y) térségi kozpontra van atszallasmen-
tes eljutds minden kisteleptilésrél (A, B, C, D,
E). Ez lenne a multban gyokerezd, de még ma is
erdsen jelen 1év6 kozlekedésszervezési elv esz-
ményi allapota, amivel azonban mar az dbran
szerepld, mindossze két térségi kozpont mellett
is (picit tobb is, mint) kétszeresére kell névelni a
jaratszamot a piros hdattéren dbrazolt szervezé-
si elvhez képet. Ha az orszag mind a 175 jarasi
székhelyére szeretnénk kozvetlen eljutast min-
den telepiilésrdl, az (a felfiizési megoldasoktol
tiiggden, de akdr) 175-sz6rozné a kibocsatott
teljesitményt. A valdsagban persze nincs min-

denhonnan mindenhova kozvetlen eljutasi
lehet6ség, a hagyomanyosan szervezett auto-
buszos részrendszerek a helyi egyezkedések
eredményeképpen (megint csak torténetileg
kialakult), 6nkényes aranyu keverékét alkotjak
a piros és sarga hatter( szervezési elveknek. Jel-
lemzG8en az adott jarasba tartozé kistelepiilések
jaraskozpontja az els6dleges cél, de kozvetlen
jaratok kozlekednek a nagyobb (kulturalis, ipa-
ri, kereskedelmi) vonzast gyakorl6 kozeli térsé-
gikozpontokra is. A nagyobb térségi kozpont és
a jarasi kiszolgal6 jaratok 4tlapolasi szakaszain
adddnak esetleges jelleggel atszallasi lehet8sé-
gek, amelyek értékelhet6 idobeli rendelkezésre
alldssal igénybe vehetd interregionilis kapcso-
latokat (a nem egyazon jarattal felfdzott vi-
szonylatokon) nem képesek biztositani.

A 2. abra jobb alsé (zold hatter(i) részén a két
(X, Y) térségi kozpont kozotti forgalom az el-
sédleges kiszolgalasi cél, a nagyobb varosok
kozotti nagyobb forgalmu ttvonalakon kozle-
kednek a regionalis gerinchdlézat részét képezd
interregionalis jaratok, az utjukba es6 kistelepii-
1ések felftizésével, de az dsszekotd uttdl tavolabb
esd Kkistelepiilésekre csak atszalldssal lehet eljut-
ni. Ez a (Svajcban, Hollandidban és sok mds eu-
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répai orszagban alkalmazott) jaratszervezési elv
ugyan atszéllasra kényszeriti az interregionalis
Osszekottetésre optimalizalt Gtvonalakba nem
es6 kistelepiilések lakoit, de ha az atszallasi le-
hetéséget sikeriil mindkét iranyba kialakitani,
akkor nem csak a helyi kozpontba valik le-
het6vé ilyen médon az eljutas. Ha rdaddsul az
interregionalis dsszekottetések szervezéséhez is
az egymashoz valo csatlakozas minél jobb biz-
tositasa valik az elsédleges rendezé elvvé, akkor
az atszallasok kényszeréért cserébe akar orsza-
gosan is barhonnan barhova megvaldsulhat az
eljutasi lehetdség anélkiil, hogy ehhez t6bbszo-
rozni kellene a jaratszamot. A jelenlegi vasuti
kozlekedési rendszer mara mar inkdbb mutat
ilyen jelleget, mint a masik két, korabban bemu-
tatott rendezési elv szerintit, de az autdbuszos
alagazatban is terjed az alkalmazdsa (ma még
f6ként a f6varos koriili térségben, sok esetben
intermodalis megoldasban).

4. HATEKONYSAG VS. KOZSZOL-
GALTATASI SZUKSEGSZERUSEG

Az dtszalldsokra optimalizalt gerinc- és csatla-
kozéjaratok rendszerének hatranya, hogy a je-
lenlegi hasznalék szdmdra novekszik az atszél-
lasi sziikségletek szama, tovabba eltolodhat a
jaratok megszokott fekvése is (a jo csatlakozasi
lehetéségekhez igazodnak a hivatasforgalom
szdmara optimalisnak vélt érkezési/indulasi
idépontok helyett), de az egyes (megmarado) vi-
szonylatokon a kisebb utasforgalmu idészakok-
ban is sziikséges fenntartani a nagyobb kinalatot
(a csatlakozasi lehet6ségek érdekében). Elénye
ugyanakkor a halozati eljutasi lehetségek meg-
jelenése, a kisebb (teljesitményre fajlagositva pe-
dig jelentdsen kisebb) jarmi- és az tizemeltetés-
hez sziikséges személyzetigény. Bevételi oldalon
tehét elveszhetnek rovidtavd utasok (atszalldsi
kényszer, valtozé menetrendi fekvés miatt), de
megjelenhetnek nagyobb tavolsigra utazd uj
felhasznalok olyan viszonylatokon, ahol a jelen-
legi rendszer nem haszndlhat6 (novekvé térbeli
hozzaférhetéség), illetve meglévé viszonylato-
kon is, ha ott a nagyobb jaratstir(iség vagy hosz-
szabb tizemid6 miatt az id6beli hozzaférhetdség
novekszik. Koltségoldalon pedig novekedhet a
valtozo koltség (ahol novekszik a jaratstirtiség)
de csokkenhet az dllandé koéltség (a kisebb jar-
mii- és személyzetigény miatt).

I  vasiti kirlekedeés

A kozosségi kozlekedés azonban nem csak tiz-
leti szempontbdl vizsgalandd, mert adott eset-
ben sziikséges lehet ellatni olyan funkciot is,
ami nem kifizet6dé. Ha el is fogadjuk, hogy a
rendszerszinten takarékosabb interregionalis
kozlekedésre szerveziink atszallasokra opti-
malizalt kozlekedési rendszert, egyes esetek-
ben akkor is sziikség lehet bizonyos hivatas-
forgalmi specidlis igények kiszolgalasara.

Ennek takarékos modja (3. abra), amikor nem
kell hozza tobbleteszkdz és -személyzet (ve-
zetési idGbe persze beleszamit), mert akar az
interregionalis jaratok fordulasi 4lldsidejébe
beilleszthetd (a jaratok hivatasforgalmi idépon-
tokban valé meghosszabbitdsaval), vagy egyes
kétérankénti rahordé viszonylatokat is be tud-
tunk stiriteni (nem feltétlenill pontosan oras,
hanem akdr annal hivatasforgalmi szempont-
bdl kedvezdbb fekvésti) jaratokkal a csatlako-
zasokra optimalizalt roévid viszonylatok miatt
adodo hossza dllasidékben. Amikor azonban
nem elkeriilheté az interregionalis utazdsokra
optimalizalt alapstruktaran feliil hivatasforgal-
mi tobbletjaratokat is rendszerbe illeszteni, ak-
kor ennek tobbleteszkoz és -személyzetigénye
is jelentkezik (ami egyuttal csokkenti az ezen a
téren rendszerszinten jelentkez6 eszkoztakaré-
kossagi potencialt).

A hivatasforgalmi specialis igényeket kiszol-
galo jaratok a rendszer legkoltségesebb elemei,
hiszen napi egy-két jarat lekozlekedtetése egész
napra lekéti az eszkozt és a személyzetet, ezért
érdemes a csokkentésiik érdekében nyomast
gyakorolni a specialis igényt timaszt6 utasfor-
galmi célpontok tizemeltetdire, hogy a kitiinte-
tett id6pontjaikat 6k igazitsak a haldzati elju-
tasokra optimalizalt kozlekedési rendszerhez.
Ez nekik is érdekiik, hogy ezaltal nem csak a
meglévé jaratok hozzaférési pontjairdl, hanem
a halozat egészérdl biztositott legyen a hozza-
férés, ami az orszagszerte munkaeréhiannyal
kiizd$ ipari szektorban nem elhanyagolhaté
szempont.

Az atszallasokra optimalizalt, Oras/kétoras
jaratgyakorisagu, interregionalis kozlekedési
alapstruktira gerincviszonylatain a tapasz-
talatok alapjan egy-két éven, de akar honapo-
kon beliil a nap barmely szakaban szamottevé
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utazasi igény generalddik. A rahordé viszony-
latok legtobbje viszont csak a hivatdsforgalmi
tobbletjaratokhoz hasonld, alacsony koltség-
hatékonysaggal tud miikodni, az apréfalvas,
kis mobilitasi igényt térségekben. Itt legalabb
a valtozd koltségek egy része megtakarithato
azzal, ha ezeket a révid viszonylaton kozleke-
d6 autébusz- (révhajo-, vonat-, vagy barmilyen
mas alagazati) jaratokat egy rendszeres, egész
nap elérheté menetrendben kinaljuk, de meghi-
vasos rendszerben. Az utasnak, meghatdrozott
id6ben jeleznie kell az utazasi igényét (annyi
id6vel el6bb, ami ahhoz sziikséges, hogy a jar-
mi a varakozasi helyérél odaérjen az igényelt
hozzaférési pontra a menetrendje szerint).

A rahordé viszonylatok allando kéltsége is csok-
kenthet6, de nagyon sok esetben akar egészében
is megtakarithato, amihez azonban sziikségesek
kisebb infrastrukturalis beruhdzasok. Csok-
kenthet6 a valtoz6 mellett az dllandé koltség is
azzal, ha a kis forgalmu rahordé viszonylatokon
alacsonyabb tizemanyag-fogyasztasa és beszer-
zési koltségli minibuszokat alkalmazunk. A
minibuszok tovabbi elénye, hogy nagy jarmu-
vekkel nehezen, vagy egyaltalan nem jarhaté
utvonalakon is alkalmazhatok (ilyen pl. a Szo-
kolya-Késpallag utvonalra tervezett 6ras alap-
titemiink). S6t, szélséséges esetekben egy egy-
szert személyautd is elegendé lehet a rahordasi
funkciéra [3]. A munkalehetéségekben szegény
kistérségekben helyi kereset (-kiegészitési) le-
hetéséget is jelenthet egy tigyeleti rendszerben
miikodd, autdmegosztd szolgdltatds, amelyben
helyi lakosok, a sajat gépjarmuviikkel végzik az
igény-alapt menetrendi szolgaltatast a gerinc-
vonal és a telepiilés kozott [4].

Bizonyos rahordé viszonylatok akar teljesen
meg is sziintetheték. Ennek egyik médja tobb
rahordé viszonylat egyesitése a telepiilések fel-
fizésével, egy-egy 0j Osszekotd kozutszakasz
kiépitése révén (pl. egy masfél kilométeres Ri-
moéc-Varsany Osszekottetés elegendé lenne
ahhoz, hogy Nogradsipek, Rimdc és Varsany
egyetlen autébuszjarattal bekothetd legyen Szé-
csényre). Masik moédja, amikor csak egy koz-
vilagitassal ellatott gyalogos-kerékparut altal
biztositjuk a gerinctitvonal elérését a kistelepii-
1ésrél, valamint annak kulturalt hozzaférési ko-
riillményeit egy varakozast és a mikromobilitasi
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1o

eszkozok tarolasat lehetévé tévé megallohelyi
létesitmény kiépitésével (pl. Egyhazasgergétol
csupan 750 m a telepiilés f6utcdjaval parhuza-
mos, de a telepiilést elkeriild féut).

5. A SZARAZFOLDI RENDSZER BE-
MUTATASA

Vizsgalédasunk késébbi szakaszaban sze-
retnénk pontos Osszehasonlitast végezni a
kutatasra kijel6lt térség jelenleg miikodd
kozlekedési rendszere és a hipotézisiink
szerint hazankban is koltséghatékonyabban
tizemeltethetd, interregionalis csatlako-
zasokra optimalizdlt halézati kozlekedés-
szervezési elvre épil6 tervezett rendszere
kozott. Ennek érdekében integralt iitemes
menetredet terveztiink az orszag északi ré-
szén, a Dunakanyartél a Métraig, a 4. abra
szerint. Az dbran a vasuti viszonylatok fe-
ketével, az autobusz viszonylatok egyéb szi-
nekkel szerepelnek, az adott szinnel jel6lve
a jaratgyakorisdgot is (6ras/kétoras), illetve
azt is, ha telebuszként csak meghivéasra koz-
lekednek. Az dbran a térség valamennyi te-
lepiilésére megtervezett alapiitemi viszony-
latok szerepelnek, az titemen feliili jaratokat
és az id6szakos viszonylathosszabbitdsokat
nem tiintettiik fel rajta.

A tervezési teriiletet északrdl az orszaghatar,
délrél a Szob-Vac-Aszéd-Hatvan-Gyongyos
vasuti O0sszekottetésbe esé (70-71-77-80a-85)
vasutvonalszakaszok hataroljak. A menetrendi
tervezés alapvetden igazodott a jelenlegi vasuti
menetrendi strukturahoz, a Hatvan-Somos-
kéujfalu (81) vonalon a napkdzbeni iitemhia-
nyokat toltottiik fel egész nap 6ras siirtiségre, a
Véc-Balassagyarmat (75) vonalon az éras lite-
met hosszabbitottuk meg Didsjen6tél Nagy-
orosziig, Nagyoroszi és Balassagyarmat kozott
pedig kétéras litemes menetrendet terveztiink.
Ennek egészes szimmetrija, egészes pékjahoz
igazodva az Aszéd-Balassagyarmat (78) vonal
kétords alapiitemét félordval eltoltuk, de itt a
vonatok alapviszonylatat is atszerveztiik kissé.
Kozvetlen (dizeliizem{l) osszekottetés Vac és
Balassagyarmat kozott adddik (kétéranként)
a szerkezetben, galgamdcsai iranyforditassal.
Ennek fekvéséhez igazodik egy oras itemd
(villamosvontatast) Aszéd-Galgamdcsa 0Osz-

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 1. sz.



wn
QD
=
(<P)
-—
=2
N
He)
-—
—
=
<
>

er-

r

™1
)
<
—
=
=}
N
=
>
E
E
v
=
E
@»n
E
U
-
=]
=
£

&0
]
=
B=
"
=1
]
&=
N
S
g
—

r

r

ersegre .

it

d

képe [forras: sajat készités]

r

ogra

bra: A tagabb n

4. al

1sadepng

*

Z)royebles HioAB2)

uemen e pozsy
ofbsowgA .?San_ 1sedepng
L300 A
eveyi (! P
pepl esopLIEbED B
posoH
(Dsesion
1ouugT Hofbebieo
ahuNABEN
ueneyiedsnd
eS| unopi3
siueaugiod () | woreuPH =\ ol Ny
an13s
sokBuoko ojuezsembez| sejojed esoy ouad aﬁ sen
or0%0 sosewikbeN
uokBeasiy
S:«E:m%ﬂcx u.n« P
0] O
sosewsiyy qozs
ejedsobuoko owugzsenmbez| o -
'moismﬁmcgu msma_mw eszoN Q)
bozse:
ABeqqor despeiboN e ianvio b sewiephiod
R pieteso () — Pt
o efjonoz —— enzsoueus
ou mwé. YvzyHvaLyw lodsndyopinzs | 850950 jovozs (|} Q) nzsoueve(T)
Bejledsoy| mmv_.m._.
Lipmysosan peontpeston(( °
x«_:m. ohussyiog
oo o fosoz onoall)
_otawvawe oIS PeiBoN
oLaisaL husZSEATN osea pigzoy VIVEYAVONVZS = Jpr—
. uensquezs 10108 puezs . e éoﬂogmmz.
ey
NYALSIINIZSVALYN U qualsoiq
2 oL@ uoppgon )
Aipqesenengi P poosiv(y) osemn o
— 3] oL g eloWSOWeA,
g eleulpUas) N
o
aereo @mmmm{ | oo §a§%¢3 SN ' e 4
ey WL e 3 Augieqsosios
i) A A— | g ovrs oo pHeqeizsng usieqsosiog
ezgyuoswes| - fugsogiad
[ AUBHIBGRBEN  wsayioiany ‘ N
ON0loH elouon sogdioq o
e I pa— QXp)esoiorsen aoueuwe
O, S ) Ovoweross SR n
ﬂﬁ{.msa Augeasiy ! 2N 4
Auy 139380
® @-eom 296eN fuesien " - ) 7 neeqeoauioa () =1
nyzsese¥ABEN sy S O sozsioa Y
o #59())  orened &
o134 zsnnana
J— vl pivyios wawnoix
Uguesos FIFEN o ) WOH  VizSnavesvave
2 ) Telleq 20amjod|
uglieiobles . . O <6 I.\a = . Frm o
uekyieysiy sehBowpeiBoN  oebieABepy IS, .
O]
Zsnaas K
imvsosa 10z0Y YoAueu Jjoef e sezoyejesoyoies

nieyingysowos|

sosjewlEzs engjaIpu

1zsgleyfuepn

sewo||eban aA19)|1 ‘ISe||ezs)e opope uagyaoiad 11920y aa1ad “0¢ euo : Mod ssje4” G

ellesoueiey) Bessouesey Aung
Qindersoueseyi w,u‘pn,ﬁ‘,.mm_%ﬁ.mimm () BoA aAja||l ‘Ise|lezsie opope uagyeoled Ijezoy elo zsabe : yod 1elo zseb3* 0)
() nieyjajugsoszs.
ﬂ»xWxx(mc AV‘qwxx(xo‘a
zsnazaL zsessoueley IexezspeiBoN|
ety [
Augseqsouesey|

soueikiod] a

Borza V., Vincze B.



szekottetés, Aszodon a Matra IR budapesti
atszallasi kapcsolatai és a feles galgamacsai
pok kozott. Ezzel a viszonylatszervezéssel a
jelenlegivel megegyezd eljutasi id6 adodik a
galgamenti vasatvonalra Budapestrdl a Keleti-
bél két (aszodi és galgamacsai) atszallassal, de
a Nyugatibdl is egy (vaci) atszallassal. Budapest
felé a vaci irany a pragai EC vonatokhoz csatla-
koztatva 6 perccel rovidebb is. A cél nem a picit
gyorsabb eljutasi id6, hanem a jelentdsen tobb
halézati eljutasok szdma volt (ezek kozott pl. a
févaros tobb teriiletének feltardsaval), valamint
tizemeltetési szempontbdl is rugalmasabb (és
ezzel is Osszefiiggésben Osszességében szerel-
vénytakarékosabb is) igy kiszolgalni a dizelvo-
natokat a balassagyarmati telephelyiikrol.

Balassagyarmat gyors f6varosi eljutasat az inf-
rastrukturalis adottsagok miatt nem o6nalldan
adja a vasuat a tervezett rendszerben sem, de
a kozvetlen autobuszos Osszekottetés helyett
vaci atszallassal biztositott az eljutds. Salgétar-
jan budapesti dsszekottetése a tervezett rend-
szerben is o6ras {itemti autdbuszokkal valosul
meg, de egy salgoétarjani feles pokhoz igazodd
menetrendi fekvésben, amiben a vonatok és a
Karancskeszin 4t Szécsénybe kozlekedd au-
tobuszok is részt vesznek. Salgétarjanbol ge-
rincvonali Osszekottetést ezeken kivill még
Balassagyarmat felé terveztiink, 6sszességében
(a kozos szakaszon) félords titemben, amelyek
koziil a Karancssagon at kozlekedd viszonylat
tovabb Rétsagon at Vacig kozlekedik (ott a Z70
vonatokhoz csatlakozik Budapest felé), a Nog-
radmegyeren at vezetett viszonylat pedig Nagy-
orosziban csatlakozik az S750 vonatok oras
iiteméhez, Vac felé, a Borzsonyon at. Utdbbi
Salgétarjanban a varoskdzponton at kozleked-
ve Zagyvapalfalvan csatlakozast vesz a Hatvan
felol érkez6 vonatoktol. Az elé6z6kben felsorolt
vasuti és autobuszos viszonylatokon kiviil az
alabbi gerincviszonylatokra épiil a szerkezet:

o Szob-Drégelypalank-Rétsag (ra-
hord6  viszonylatok:  Szob-Maria-
nosztra, Ipolytdlgyes—Nagyborzsony,
Bernecebarati-Tésa,  Drégelypalank-
Dejtar) oras titemben. A viszonylat
csatlakozik Szobon a Z70 vonatoktdl,
Parassapusztdn a Sahy éllomasrél Cata
felé indulé négyoérankénti szlovdk, a
Drégelypaldnkrdl Balassagyarmat felé
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kétéranként indulé regionalis vonatok-
hoz is;

o Didsjens-Rétsdg-Ersekvadkert  6rés
titemben. Diésjenén a vonatok feles
pokjabol banki egészes pokon at jut el
az érsekvadkerti feles pokba;

o Bank-Vac 6ras iitemben. A banki egé-
szes pokot koti Ossze a vac-alsdvarosi
egészes pokkal, a keszegi feles pokon
at. Penc és Vac kozott féloras titemet al-
kot a Vac-Zagyvapalfalva viszonylattal
egylutt;

o Berkenye-Bercel 6ras titemben. A vi-
szonylat berkenyei vasuti csatlakozast
vesz Didsjend fel6l, majd egészes pok-
ban metszi a Vac-Balassagyarmat ge-
rincvonalat (ezen a szakaszon meghi-
vasos igény esetén), majd Keszegen feles
pokban metszi a Bank-Vac viszonyla-
tot. Bercelen minden masodik jarat ,,to-
vabbkézlekedik” vissza Galgaguta-Le-
génd utirdnyon at a kovetkezd orai feles
keszegi pokba. Galgagutan igy a kétoras
titem vonatokhoz mindkét irdnyban
»kotémenetként” funkcional;

o Bercel-Hatvan 6ras iitemben. Egy Szi-
rak és Héhalom kozotti egészes pokban
héhalmi dtszallasokkal metszi a Vac-
Zagyvaszantd gerincvonalat és szirdki
atszéllasokkal kétérankéni rahordd
viszonylatok kotik a rendszerbe Bért
és Bujakot. Hatvanban az IC vonatok-
hoz csatlakozik Budapest és az Agria IR
vonatokhoz Eger felé és a személyvona-
tokhoz Szolnok felé;

o Vic-Zagyvaszanté Ords ltemben. A
vac-alsovarosi feles pokbol a zagyva-
szantoi feles pokkal koti ossze, utkoz-
ben Acsan is csatlakozva a vasuthoz. A
korabban vazolt csatlakozé és kapcso-
16d6 stirit6 viszonylatokon kiviil az Er-
doékiirt-Verseg-Aszod 6sszek6té vonal
agazik ki bel6le, ami Aszédon Budapest
iranyaba a Matra IR vonatokhoz csatla-
kozik;

o Zagyvaszanto-Szécsény kétdras iitem-
ben, Holloké-Szécsény kozott orasra
stritve (rdhord6 viszonylatok: Zagy-
vaszanto-Apc-Gyongyospata,  Alsd-
told-Herencsény, Fels6told-Garab,
Szécsény-Nogradsipek, Szécsény-Ri-
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moc, Szécsény-Ipolytarndc, Szécsény-
Szécsényfelfalu);

o Alséotold-Paszto-Matrahdza-Gyon-
gyos kétords ttemben, Paszto-Mait-
raszentimre és Matrahaza-Gyongyos
kozott 6ras iitemre stritve (rdhordd
viszonylatok: Matraszentistvan-Galya-
tetd, Matrahaza-Kékestetd). A viszony-
lat meghivasos jelleggel az alsétoldi
egészes pokbol és a Pasztd bejarati ati
egészes autdbuszos pokbdl, valamint
Pészt6 vasutdllomdson Salgétarjan fe-
161 is csatlakozast biztosit a Matra felé,
Gyongyoson pedig a budapesti autébu-
szokhoz és a Mdtra IR-hez csatlakozik;

o Rétsag-Nogradkovesd kétords iitem-
ben. A vonal domindns funkcidja
inkabb rahordé mindkét végalloma-
san, de egybeflizve Osszekottetést ad a
nogradkovesdi feles pokba a Vac-Balas-
sagyarmat gerincvonalrdl, rétsagi csat-
lakozéssal.

Tovabbi rahordé viszonylatok:

o Salgétarjain csomopontra Markha-
zar6l, valamint Karancsberénybdl. A
Karancsberény-Hatvan 6ras titemt vi-
szonylatra Karancsaljan Etes fel6l egy
masik rahordé viszonylat csatlakozik
ugy, hogy Litke felé is biztositott az el-
jutds a Salgdtarjan-Szécsény (kétéran-
kénti, Karancskesziig orasra suritett)
viszonylatra valé atszallasi lehetdséggel;

o Tarra Mdarkhdaza feldl;

o Selypre Pet6fibanyarol.

o Tura-Bag-Domony kozétt a 80a vo-
nali félérankénti IR vonatok mindkét
iranyara;

« Nogradkovesdre Szandavaraljarol;

o Magyarnandorra Herecsénybdl, Szan-
dardl és Kisecsetrdl;

o Sziigyre Balassagyarmatrdl kozvetleniil
és Csesztvén at, valamint Csitarrol, ahol
egészes pokban csatlakozik a Hugyag-
Csitar rahordé viszonylat, csatlakoza-
sokkal az itt atlapoldan félérds titemt
Balassagyarmat-Salgétarjan gerincvo-
nalra;

o Balassagyarmatra Patvarcrol;

o Karancskeszire Egyhazasgergérdl (a ra-
hordé autébusz minden masodik 6ra-
ban csak a féutig viszi az utasokat akkor

is, ha megigénylik, mert ott ugyanabban
a fekvésben éppen a Szécsény-Salgdtar-
jan jarat kozlekedik, amire igy atszallas
adddik;

o Kospallagrol Szokolya vasttallomasra
az egészes pokba, de a faluban éppen
egészkor megforduld kismarosi rahor-
dé viszonylatra is adott az atszallasi le-
hetdség.

Késpallagrol a két csticsiddszakban drés titem-
ben Kismarosra is biztosit a rendszer eljutast,
de nem ugyanugy és egyik esetben sem egészes
szimmetriaval (egyik iranyban G70, a masik-
ban Z70 csatlakozasokkal), ezért nem szerepel
az alapiitemeket bemutaté viszonylati térké-
pen (4. abra). Egészes szimmetriaval csak a két
csucsidészak kozti néhany 6ras idétartamban
kozlekednek ezek a jaratok, de ilyenkor csupan
kétoras iitemben.

A jelenlegi kozlekedési rendszerben a nogradi,
gyéren lakott kistérségek kozotti eljutasi lehet6-
ségek a 2. abra bal fels6, piros hattert részén be-
mutatotthoz hasonld jellegtiek. Igy nem is Bu-
dapesten, de jellemzden csak Salgétarjanon és
Balassagyarmaton at lehet eljutast talalni, egy-
mashoz kozeli teleptilések kozott is. Ezzel szem-
ben az dltalunk megtervezett, fentiekben vazolt
struktura a 2. dbra jobb also, zold hatter( részén
bemutatott szervezési elvet koveti, rendszeres
eljutdsi lehetéségekkel a hdlozat barmely két
pontja kozott (akar tobb alternativ utvonalon
at is), de atszdlldsokkal. A bevezetésben felve-
tett eljutasi lehet6séget tekintve a megtervezett
rendszerben Nogradrdl Becskére kétéranként
lehetne 1 6ra 28 perces menetidével eljutni, ber-
kenyei (vonat/busz), galgagutai (busz/vonat),
négradkovesdi (vonat/busz) atszallasokkal.

6. A VIZI KOZLEKEDESI RENDSZER
BEMUTATASA ES ILLESZKEDES
AZ ORSZAGOS HALOZATHOZ

A megtervezett kozlekedési rendszert minden
kapcsolddasi pontjan a jelenlegi kozlekedési
rendszerhez illesztettiik (a fentiekben fel nem
sorolt viszonylatokon kivill, az orszagos kozle-
kedési halézat véltozatlanul hagyasanak felté-
telezésével). A kutatasi teriiletiink délnyugati
hatdra a Duna folyam, aminek bal partja Szob
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és Vac kozott még a rendszeriink részét képe-
zi, bar az itt fut6 vasutvonal menetrendjét nem
modositottuk a jelenleg érvényes hivatalos me-
netrendhez képest. A vasttvonalra val6 rahor-
do6 funkcidt viszont nem csak a bal-, hanem a
jobb part iranyaban is erésitettiik, ami a sza-
kaszon rendelkezésre all6 hid hidnyaban sziik-
ségszertien vizi kozlekedési lehet6ségeket jelent.
Nagymaros és Visegrad kozott a meg nem épiilt
vizierdm projekt egyetlen kézzelfoghaté ered-
ményeként megépiilt egy gyalogos kozlekedés-
re alkalmassa teheté kozmualagut, rdadasul a
nagymarosi lejarata a vasutdllomas kozelében
taldlhat6. Szintén az erémiiprojekt kapcsan
épiilt egy aluljard a 12-es 1t alatt, aminek meg-
hosszabbitasaval a vasutallomas ald, 9sszességé-
ben egy allandé gyalogos kapcsolat is létesithetd
viszonylag alacsony beruhdzasi koltséggel. Ez
Visegrad északi varosvégérdl a mintegy masfél
kilométeres vasuti ragyaloglasi uttal egyiitt is
gyorsabb eljutast biztositana Budapestre (is) a
ma meglévé lehetéségekhez képest. Munkana-
pi és turisztikai cstcsid6kben cstcsiranyban a
varos tavolabbi pontjairdl is versenyképes lenne
ez a megoldds, mivel a révkozlekedés Visegrad
és Nagymaros kozott csak dranként adott. Az
orankénti, Nagymaroson a Z70 vonatokhoz
hangolt révszolgaltatissal Visegradrol ma is
kitling atszalldsos eljutds biztositott, hatrdnya
(az igen lasst jobbparti kozvetlen autdbuszos
kapcsolathoz képest,) a dijszabasi integracidval
eddig semmilyen szinten nem érintett révkoz-
lekedést is magdban foglalé kézlekedési lanc,
magasabb hozzaférési dija.

A dunakanyari vasuti gerincvonal kozvetlen
kozelében, de a Duna tdlpartjan fekvé tovabbi
két teleptilés, Domos és Kisoroszi viszont mar
rendszeres kapcsolattal sem rendelkezik a vona-
tokhoz (Pilismarét-Dunapart telepiilésrésznek
van nyari hétvégeken kétérankénti révkapcso-
lata a vasuthoz igazoddan, bar a sziikségesnél
hosszabb atszallasi idvel). Pedig Domosi atke-
1és néven egy, a Borzsony sziklafalaba vajt, igen
koltségesen megvalositott vasuti megalldhely
is épiilt, amihez Eurdpai Unids finanszirozas-
sal 2022-re 4j, immar nagyobb folyami hajok
kikotésére is alkalmas hajoallas kiépilt [5]. Itt
kézenfekvé lenne egy Budapest felé/fel6l a Z70
vonatokhoz csatlakozd orankénti hajéjaratot
kozlekedtetni Démdsre, egy éran beliili me-
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netidével (Budapest belvarosabdl a BKK jaratai
és a ma kizarélagosan a domosiek rendelke-
zésre allo helykozi autébusszal ez tobb, mint
masfélszer ennyi ideig tart), mégis redlisan,
még igényvezérelt ,telehajo” szolgaltatasként is
csak akkor lenne réd kereslet, ha dllami megren-
delésti kozszolgaltatasként, az orszagos tarifa-
kozosségbe integraltan lehetne igénybe venni.
Legalabb az (egyre hosszabb) idegenforgalmi
idényben, tavasztdl 6szig, a kiranduléforga-
lommal egyiitt, mas médon is biztosithat6 Do-
mdos vasuti kapcsolata. Az 5. dbra mutatja be a
tervezett kozlekedési rendszerbe integralt du-
nakanyari hajokozlekedési menetrendet.

A Dunakanyarban, egymashoz legkozelebb Ze-
begényben talalhato6 a vasut- és hajéallomas, ra-
addsul éppen Zebegényben talalkoznak egymas-
sal minden egész 6rakor a Dunakanyar balparti
telepiiléseit felftiz6, egyszersmind az auténal is
gyorsabb budapesti kapcsolatukat is biztositd
Z70 vonatok. Kézenfekvd ezen a ponton a vona-
tokhoz illeszteni a hajok menetrendjét egy egé-
szes pokban. A tervezett fekvés minddssze né-
héany perccel tér el a 2020 nyari foldcsuszamlas
miatt bevezetett vonatp6tld hajok nyoman nagy
sikerrel bevezetett dunakanyari kérjaratok ha-
jomenetrendjétdl, igy még megszokdsokat sem
kell hozza felrugni. A nyéri csucsidészakban ma
masod-, harmadrészekkel kozlekedd hajojaratok
helyett azonban 6ras titemmel terveztiink, ami a
Dunakanyar magtelepiiléseit, a Duna elvélaszt6
hatasat megsziintetve koti dssze (ugyanugy 60
percenkénti eljutdst biztositva, mint a rendszer
szérazfoldi részén).

A menetrendben lathaté szinek és az egyes
jaratok jelzésén belill a bettik, az egyes hajo-
egységeket jelolik, amelyek koziil (a varhato
utasszdmokhoz igazoddan) az A-D jelliek-
re Moszkva tipust hajokat, az E-re pedig a
Hunyadit terveztik, a MAHART-PassNave
Személyhajozasi Kft.-t feltételezve tizemel-
tet6ként. X-szel a szarnyashajo-szolgaltatast
terveztiik, ami naponta csak két kort fut, min-
dig a visegradi egészes pokban csatlakozva
a kiranduléhajokhoz. Hasonléképpen, csak
eseti jelleggel kapcsolédnak a rendszerbe Esz-
tergom és Szob, valamint a Szentendrei-sziget
koriili két Dunadg hajoallomasai, az ezekre
hasznalt kirandul6hajok szamanak minimali-
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5. abra: A kozlekedési rendszerhez hangolt dunakanyari hajomenetrend

[forras: sajat készités]

Budapest, Vigads tér 8:55| 9:00| 13:55) 16:20
Budapest, Batthyany tér §:10| 16:30)
Szentendre 17:50)
Ledmylalu
Tahitétfalu
Vae x00] 9:3s 11:00 14:35
Verdce 9:30 11:30)
Visegrad @50]  9:55| - 11250 14:55) 17250
Visegrad 12:00 18:00
Vic 18:40
Szentendre 13:20
Visegrad 200 + 10:00Q 10:000 11:00) 12:00| 13:000 14:00§ 15:00Q 15008 16:000 17:00|
Nagymaros S:10| 10:10) 11:10f 12:10) 13:10f 14:10 15:10f 16:10Q 17:10] 0
Zebegeny 9:55 1055) 11:55) 12:55 13554 14:55 15:55) 16:55] 17:55] 18:55]
Zebegény ;1002 11:02 12:02 13:02 14:02  15:02 16:02 17:02 18:02 19:02
Budapest-Nyugati 70 10:54 11:54 12:54 13:54 14:54  15:54 16:54 17:54 1854 19:54
Budapest-Nyugati m 908 12:08 16:08
Zebegény 70 57 12:57 16:57
Zebegény 10:05) 1305 17.05]
Szob 10:20| 13:20 17:20|
Esztergom 11:20 10:30 14:20 15:30 18:20)
D2 c1 B2 X2 B2 c3 A2 cs A4 c7 B4 E2 x4 E2 ca D4
Esztergom 5:00 11:25 12:00| 16:00] 17:25
Szob 2:40 12:40) 16:40
Zebegeny 9:55 12:55 16:55
Zebagény 70 10:02 13:02 17:02
Budapest-Nyugati zn 10:54 13:54 17:54
Budapest-Nyugati 7 9:08  10:08 11:08 12:08 13:08 14:08 15:08 16:08 17:08
Zebegeny Far 957 10:57 11:57 1257 1357 1457 1557 16:57 17257
Zebegeny 10:054 11:05| 12:05§ 13:058 14:05Q 15:05Q 16:05) 17:05 18:05]
Damas 10:25] 11:25) 12:25Q 13:25Q 14:250 15:25) 16:25 17:25 18:25|
Nagymaros 10:45] 11:45| 12:45] 13:45) 14:.450 15:45] 1645 17.45 18:45)
Visegrad 10:550 11:55) 11:55 - 12:55) 13550 14550 15:55] 16:55 17:55) 17:55 L 18:55)
Szentendre 15:50
Vide 11:00
Visegrad 11:50 1750
Visegrad » 12:00§ 12:00 L] 18:000 15:009 19:20)
Veroce 18:1 19:35)
Vic 12:20) 18:20Q 18:40Q 20:00)
Tahitatfalu 12:40
Leanyfalu 12:55)
Szentendre 13:20 18:20)
Budapest, Batthyany ter 14:10 1910 20:00
Budapest, Vigado ter 13:00§ 14:20 19:20) 19:00Q 20:10)

zalasa mellett a rendszer 4t- és korbejarhatdsa-
gat biztosité menetrendi fekvésekben.

Domost csak volgymenetben szolgaljak ki az
oras ttem@ Zebegény-Visegrad hajojaratok,
igy a Z70 vonatoktdl Zebegényben lehet a
jobbparti telepiilést elérni, visszatuton viszont
Nagymaroson lehet vonatra szallni. Nagyma-
roson ugyan valamivel messzebb van a vasuti

megallohely (Nagymaros-Visegrad) a hajoal-
lomadstdl, mint Zebegényben, de a 25 perces
atszallasi id6 igy is tulsagosan hosszu, am még
ezzel egyiitt is, ebben az irdnyban is az auto-
busszal versenyképes budapesti eljutasi idét
kinal a rendszer.

Kisoroszi bekotését a balparti kozlekedési rend-
szerbe a DOomosi atkeléshez hasonlo, dllami

Borza V., Vincze B.




6. abra: Uj gyalogatkelShely javasolt létesitésének helye Vacon, az autébusz-vonat atszalla-
si kapcsolat gyorsitasara [forras: sajat készités, sajat fénykép alapjan]

- N

megrendelés és tarifakozlekedés mellett tudjuk
redlisan elképzelni, a 2007. janudr 5-én meg-
szlint révszolgaltatas Gtvonalan. A Budapest fe-
161 érkez6 Z70 vonatoktdl a Budapest felé indulé
770 vonatokig 34 perc van, amibe éppen belefér
oda-vissza egy-egy 10 perces gyaloglasi id6 Kis-
maroson a vasut- és révéllomasok kézott, vala-
mint a 4-6 perces hajozasi id6 egy ora egészes
kisoroszi gyors forduldssal. Kissé lazabb szer-
kezet is kialakithatd, ha a révhajok Kismaro-
son fordulnak egészkor és Kisorosziban allnak
hosszan, de a kisoroszi egészes fordulas a szigeti
gyaloglasi idGvel egylitt egy oran beliili buda-
pesti eljutdst biztosit Budapest belvarosdba, ami
az autdval is versenyképes eljutasi id6t jelent.

7. ATSZALLASKONNYITO INTEZ-
KEDESEK

Az 4tszallas-menedzsmentnek sajnos nincs
nagy hagyomdnya hazankban, az leginkabb
arra korlatozédik, hogy biztos, ami biztos,
legyen minél tobb id6 rd, akkor valameny-
nyi késés is belefér, és talan az utas is megta-
ldlja, hogy honnan indul a csatlakozé jarata az
adott megallasi pont vaganyali, illetve megalloi,

- ATy L P L

kocsiallasai, hajoallasai koziil. A hosszu atszél-
lasi id6 azonban 6nmagaban is riaszt6, hiszen
meddéidével terheli az eljutdsi idét, azaz ront-
ja a versenyképességet [6]. Mivel a vastton mér
régebb 6ta vannak nagyobb utasmennyiség al-
tal igénybe vett atszallasi kapcsolatok, ezért ott
mar megjelent az atszallds-menedzsment egy
kezdetleges formdban: vannak torekvések egyes
allomasok vaganyfelallitasi rendjében kozos
peronos csatlakozdsokra és a jegyvizsgalok, ha
nem is mindig akarnak, de legaldbb mar tudnak
kommunikalni a menetiranyitokkal a csatlako-
zasra varasokrol. Ezek tovabbfejlesztése és auto-
buszokra val6 kiterjesztése hazankban sem ma-
radhat el. Ha atallunk a halézati gondolkodasra
a jaratszervezés terén, akkor ugyanezt meg kell
tenni a forgalomirdnyitds terén is. J6 példat
mutathat erre Svdjc: egyes haldzati csomopon-
tokban tébb mint egy évtizede megtortént a
regionalis buszkozlekedés teljes integracidja a
csatlakozasokat is teljeskortien menedzsel6 vas-
uti forgalomiranyité (Zuglenkung) rendszerbe.

Fontos elvaras a csatlakozasok soran, hogy
minél kevesebb gyaloglassal valosuljon meg.
Minden felesleges 1épés megtakaritasa fon-

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 1. sz.



Vasii kizlekedeés [

tos. A térségben vannak kitlinden kialaki-
tott intermodalis csomdpontok, mint példaul
Salgétarjan vagy akar Pdszto, de a felhagyott
vasuti rakodoteriileteken, esetleg némi ka-
vicsszorassal, valamennyi rdhordasi ponton
megoldhatd, hogy az autdbuszok és vonatok
megallasi helye kozel keriiljon egymashoz. Vac
allomas esetében, annak atépitése miatt ez ma
mar sajnos ilyen egyszertien nem oldhaté meg,
de ha a Z70 vonatok gy dllnak meg az atmené-
vaganyokon, hogy éppen a két aluljaré kozott
legyen a szerelvény, akkor a Naszaly uti alul-
jaron 4t az autébusz-allomas is konnyebben
megkozelithetd ugy, hogy a Naszaly ut peron-
lépcsé-oldali jarddjanak meghosszabbitasaban
egy uj gyalogatkelGhely is létesiil (6. dbra). Az
autdbuszok kozotti atszallas segitésének ké-
zenfekvé infrastrukturdlis eszkoze lehet, ami-
kor az atszallasi csomopontokban (jellemzden
eldgazas elnevezésti megallok esetében) az au-
tobuszok valamennyi utjukba esé megalléban
megallnak (pl. kozvetleniil bekanyarodas el6tt
és utan is), hogy az utasoknak minél kevesebb
atszallasi viszonylatban kelljen megalloperont
valtani, lehet6leg ugyanonnan tudjanak fel-
szallni a csatlakozé autébuszra, ahova a rahor-
dé jaratrol leszalltak.

8. KONKLUZIO

Magyarorszagon szerencsére nem léteznek
kozosségi kozlekedéssel ellatatlan, az ameri-
kai terminoldgia szerint ,Transit Desert”-nek
nevezett teriiletek. Vannak viszont olyanok,
amelyek kozlekedése megrekedt a sok évvel
ezel6tt alkalmazott kozlekedésszervezési elvek
szintjén, igy nem képesek hatékonyan kiszol-
galni a mai igényeket. Ha fel tudjuk adni a koz-
vetlen jaratokra épiil6, rendkiviil eszkozpazar-
16 rendszert és felépitiink egy csomdpontokra
optimalizalt integralt kozlekedési rendszert,
kiilonosebb beruhazas nélkiil eredményes le-
het a szolgaltatasi szinvonal emelése, pusztan
szervezési intézkedésekkel (,szoftverfejlesz-
tés”). A cikkben bemutatott ,szoftverfejlesz-
tés” néhany aprd ,hardver-kiegészit6” alkal-
mazasaval elegendd arra, hogy - egy térben
és idében is, az egyéni kozlekedéssel verseny-
képes kindlatot biztosito, jobb 6nfinansziro-
z0-képességli kozosségi kozlekedési rendszer
- valddi alternativava valjon.
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Altough there is a very extensive regional and
long distance bus network in Hungary, suffi-
cient temporal coverage and service frequency
is provided usually only on the busiest routes.
In the past years, services continously evolved
in a very positive direction, however, regional
systems can only be further developed cost ef-
fectively if we give up prioritizing direct ser-
vices and switch to a periodic timetable opti-
mized for transfers at network nodes. In this
article, we present a periodic timetable system
for the Nograd region of Hungary which pro-
vides flexible public transportation service be-
tween any villages, all day long, by harmoniz-
ing both rail a bus timetables.
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